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В статье обосновываются весовые нормы 
для тяжеловесных поездов, оценивается 
технология их формирования с учётом 
существующих факторов и условий. 
В частности, во внимание принимается, что 
в тяжеловесном движении используются 
локомотивы с большим числом секций, 
скорость и время хода по перегонам всех 
грузовых поездов должны быть одинаковы, 
а весовые нормы выбираться так, чтобы 
обеспечивать минимум затрат на освоение 
заданных объёмов перевозок.
Значимость и перспективность 
формирования тяжеловесных поездов 
требует разработки технологически 
обоснованных весовых норм с увязкой, 
согласованием их с унифицированными 
нормами для обычных поездов. Приводятся 
примеры возможных вариантов весовых 
норм, методика расчёта средних весов, 
структура грузовых перевозочных затрат 
при оценке норм для тяжеловесных 
и обычных поездов.
Ключевые слова: железная дорога, 
тяжеловесный поезд, весовая норма, поездная 
погонная нагрузка, распределение фактических 
весов поездов, распределение длин поездов.
С  2003 года в ОАО «РЖД» последова-тельно проводится работа по повы-шению среднего веса поезда . В зна-
чительной степени этому способствует ор-
ганизация движения тяжеловесных поездов 
с массой 6000 т и более [1] . В генеральной 
схеме развития железных дорог РФ на пе-
риод до 2020 года определён полигон и ос-
новные направления движения тяжеловес-
ных поездов, в которых перевозятся уголь, 
нефть, нефтепродукты, минерально-хими-
ческие удобрения . При формировании со-
ставов из вагонов с осевой нагрузкой 25 тс 
возможны варианты поездов массой 8000–
9000 т и более . Принимая во внимание 
значимость и перспективность тяжеловес-
ного движения, необходимо оценить техно-
логию формирования таких поездов и преж-
де всего установить технологически обос-
нованные весовые нормы . При этом важно 
учитывать следующие факторы:
1 . Для тяжеловесного движения ис-
пользуются локомотивы с большим чис-
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2 . Скорость, а следовательно, и время 
хода по перегонам у всех грузовых поездов 
должны быть одинаковыми, чтобы исклю-
чить индивидуальные нитки графика 
движения .
3 . Весовые нормы для обычных и тяже-
ловесных поездов должны быть согласо-
ваны и выбраны таким образом, чтобы 
обеспечить одинаковое время хода по 
перегонам участка .
4 . Весовые нормы для обычных и тяже-
ловесных поездов должны быть экономи-
чески обоснованы, обеспечивая минимум 
перевозочных затрат на освоение задан-
ных объёмов перевозок .
На рис . 1 для участка Лихая–Батайск 
в чётном направлении движения показано 
распределение фактических весов поездов 
брутто . Весовые нормы составляют: уни-
фицированная –  3700 т, для тяжеловес-
ных –  6000 т . В этом распределении 25 % 
поездов имеют вес в пределах 3400–
4600 тонн, что характерно для обычных 
составов, и 55 % являются тяжеловесными 
с распределением фактических весов 
в пределах 5200–6700 т . Всё это свидетель-
Рис. 1. Гистограмма распределения весов поездов.
Рис. 2. Гистограмма распределения длин поездов.
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ствует о том, что формировать поезда 
в строгом соответствии с заданными ве-
совыми нормами невозможно . Причины 
две: во-первых, поезда формируются по 
длине станционных приёмоотправочных 
путей, а во-вторых, необходимо заполнить 
свободные нитки графиков, отправляя 
поезда с недоиспользованием весовых 
норм .
На рис . 2 для того же участка показа-
но распределение фактических длин 
поездов . Из общего их числа 28 % фор-
мируются с недоиспользованием полез-
ной длины станционных путей (57 услов-
ных вагонов) и 72 % являются длинно-
составными . Совместное распределение 
фактических весов и длин поездов 
(рис . 3) говорит о том, что 54 % обычных 
поездов сформированы с недоиспользо-
ванием как полезной длины станцион-
ных приёмоотправочных путей, так 
и весовой нормы . Среди тяжеловесных 
поездов 39 % имеют вес меньше установ-
ленной нормы (6000 т) из-за ограниче-
ния по длине станционных путей .
Таким образом, в общем случае из при-
ведённого анализа следует:
1 . При заданной весовой норме как для 
обычных, так и для тяжеловесных поездов 
формировать их строго в соответствии 
с весовыми нормами не получается, 
и именно поэтому возникает разброс весов 
поездов .
2 . Для тяжеловесных и одновременно 
длинносоставных поездов требуется обес-
печить безобгонный пропуск по участку 
и специализированную нитку графика . 
Необходимо также принимать во внима-
ние продолжительность накопления ваго-
нов на состав поезда .
3 . Обоснование весовых норм для обыч-
ных и тяжеловесных поездов рекомендует-
ся осуществлять совместно: например, 
если для обычных поездов установлена 
весовая норма 3000 т, и она реализуется 
двухсекционными локомотивами, то для 
тяжеловесного поезда возможны весовые 
нормы 6000 т и менее при условии вожде-
ния локомотивами с четырьмя секциями . 
Это обусловлено тем, что скорость, а сле-
Таблица.1
Возможные.варианты.весовых.норм
Весовые нормы для 
обычных поездов, т













Рис. 3. Диаграмма для совместного распределения весов и длин поездов.
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довательно, времена хода обычных и тяже-
ловесных поездов, в графике движения 
должны быть одинаковы . В таком случае 
их отправление не исключено по любой 
грузовой нитке графика .
Последовательность расчётов по со-
вместному выбору весовых норм для 
обычных и тяжеловесных поездов может 
состоять из следующих этапов:
1 . Сбор статистического материала 
о весах и длинах поездов на заданных 
участках направления, на которых плани-
руется организация движения тяжеловес-
ных поездов .
2 . В зависимости от мощности тяговых 
средств составляются варианты взаимо-
увязанных весовых норм для обычных 
и тяжеловесных поездов .
3 . Для каждого варианта рассчитыва-
ется средний вес поезда, размеры движе-
ния, ходовая скорость и время хода по 
перегонам .
4 . Оценка каждого варианта осуществ-
ляется с помощью приведённых годовых 
перевозочных затрат, которые рассчиты-
ваются как для обычных, так и для тяже-
ловесных поездов .
Варианты взаимосвязанных весовых 
норм, исходя из условия, что для тяжело-
весных поездов используется двойная 
тяга и критический вес для обычных по-
ездов составляет 4000 т, могут быть, как 
в таблице 1 .
Безусловно, для тяжеловесных поездов 
можно устанавливать весовую норму ниже 
указанных в таблице . Например, при ве-
совой норме обычных поездов 4000 т 
варьировать нормы для тяжеловесных 
составов от 6000 до 8000 т . Однако в этом 
случае мощность двойной тяги будет не-
доиспользована, что нельзя считать целе-
сообразным .
При расчёте среднего веса поезда 
в каждом варианте весовых норм исполь-
зуется гистограмма распределения поезд-
ных погонных нагрузок, полученная на 
основе статистической выборки весов 
и длин грузовых поездов . Поездная погон-
ная нагрузка рассчитывается как отноше-
ние среднего веса поезда к его длине . На 
рис . 4 представлены гистограммы распре-
деления поездных погонных нагрузок для 
участка Лихая–Батайск в нечётном на-
правлении движения для обычных и тя-
желовесных поездов . При расчёте средне-
го веса поезда используется формула, 



























 –  стандарт длины станционных 
приёмоотправочных путей, м;
Рис. 4. Гистограммы распределения поездных погонных нагрузок.
Обычные поезда Тяжеловесные поезда
  
Рис. 4. Гистограммы распределения поездных погонн х нагрузок. 
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 –  частость i-го разряда гистограммы 




 –  среднее значение поездной погон-




 –  поездная погонная нагрузка, со-
ответствующая норме массы, т/м;
k –  номер разряда гистограммы, правая 
граница которого совпадает с P
n
;
n –  общее число разрядов гистограммы .
Для корректировки результатов расчёта 
формулы можно использовать методику [3] .
На рис . 5 показаны зависимости сред-
него веса поезда от весовой нормы для 
обычных и тяжеловесных поездов . В свою 
очередь, через средний вес поезда можно 
рассчитать среднесуточные размеры дви-

















Рис. 5. Зависимости среднего веса поезда от весовой нормы.
Обычные поезда Тяжеловесные поезда
Обычные поезда Тяжеловесные поезда 
 
 

























































Рис. 6. Годовые перевозочные затраты. Обычные и тяжеловесные поезда.
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 –  суточные 
объёмы тонн брутто, перевозимые в обыч-
ных и тяжеловесных поездах; 
об
брQ  и 
тяж
брQ  –  средний вес поезда обыч-
ного и тяжеловесного .
Изложенные принципы позволяют для 
заданных вариантов весовых норм рассчи-
тать:
• средний вес обычных и тяжеловес-
ных поездов;
• среднесуточные размеры движения 
обычных и тяжеловесных поездов;
• ходовую скорость по весовой норме 
обычных поездов .
Сравнение вариантов весовых норм 
реализуется через годовые приведённые 
перевозочные затраты:
( ) ( ) ( )
( ) ( ) ( )
;� � � �
� � ;�
об тяж об тяж
н н пер н пер н
об тяж об тяж
нак н нак н рез н н
E Q Q E Q E Q
E Q E Q E Q Q
= + +
+ + + ,
где ( ) ( )� ;� �об тяжпер н пер нE Q E Q  –  годовые затра-
ты на направлении, связанные с переме-
щением обычных и тяжеловесных поез-
дов;
( ) ( )� ; �об тяжнак н нак нE Q E Q  –  годовые затра-
ты на накопление обычных и тяжеловес-
ных поездов;
( );�об тяжрез н нE Q Q  –  годовые затраты на 
резервный пробег локомотивов и бригад .
На рис . 6 представлены результаты 
расчёта по выбору оптимальных весовых 
норм для обычных и тяжеловесных поез-
дов . Характерно, что годовые затраты для 
обычных с повышением весовых норм 
возрастают, а для тяжеловесных имеют 
оптимум . Суммарные годовые затраты 
(рис . 7) определяют оптимальные весовые 
нормы для обычных и тяжеловесных по-
ездов, которые составляют 3200 т для 
первых и 6400 т для вторых .
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Рис. 7. Суммарные годовые перевозочные затраты.
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Background. From 2003 to the present, JSC 
Russian Railways has been consistently working to 
increase the average weight of a train. To a large extent, 
this is facilitated by organization of movement of heavy 
trains weighing 6000 tons or more [1]. The «General 
scheme for development of railways in the Russian 
Federation for the period up to 2020» defines the landfill 
and the main directions of movement of heavy trains 
in which coal, oil, petroleum products, mineral and 
chemical fertilizers are transported. While proceeding 
with formation of heavy trains with wagons with an axle 
load of 25 tons, it is possible to form trains weighing 
8000–9000 tons or more. Taking into account the 
importance and prospects of heavy traffic, it is 
necessary to evaluate the technology of formation of 
such trains and, above all, to establish technologically 
sound weight standards. The following factors must be 
considered:
1. For heavy traffic, locomotives with a larger 
number of sections are used than for ordinary (non-
heavy) trains.
2. The speed, and, consequently, travel time on 
the hauls for all freight trains must be the same, in 
order to exclude necessity  to develop individual 
threads of the schedule.
3. Weights for ordinary and heavy trains should 
be coordinated and selected in such a way as to 
ensure the same travel time on the section hauls.
4. Weight norms for ordinary and heavy trains 
should be economically justified, ensuring a minimum 
of transportation costs for development of specified 
traffic volumes.
Objective. The objective of the authors is to 
consider train weight norms aspects in relation to 
organization of heavy traffic.
Methods. The authors use general scientific 
methods, comparative analysis, evaluation approach, 
mathematical methods, graph construction, specific 
railway and engineering tools.
Results. Pic.1 shows distribution of actual train 
weights gross for the section Likhaya –  Bataysk in the 
even direction of motion. Weight norms are as follows: 
standardized –  3700 tons, for heavyweight –  6000 
tons. In this distribution, 25 % of trains have a weight 
in the range of 3400–4600 tons, which is typical of 
ordinary trains, and 55 % of trains are heavy and the 
actual weights are in the range of 5200–6700 tons. 
All this indicates that it is impossible to form trains in 
strict accordance with given weight norms. The 
reasons for this are associated with the fact that, 
firstly, trains are formed along the length of a station’s 
receiving-departure tracks, and, secondly, it is 
necessary to use free threads of the schedule, 
sending trains with underutilization of weight norms.
Pic. 2 shows distribution of actual train lengths for 
the same section. Of the total number of trains, 28 % 
JUSTIFICATION OF WEIGHT NORMS FOR HEAVY HAUL TRANSPORTATION
Baturin, Alexander P., Russian University of Transport, Moscow, Russia.
Pazoyskiy, Yuri O., Russian University of Transport, Moscow, Russia.
Zhukova, Tatyana A., Russian University of Transport, Moscow, Russia.
Keywords: railway, heavy trains, weight norms, linear loads, weight standard, distribution of actual train 
weights, distribution of trains’ lengths.
ABSTRACT
The article substantiates the weight standards 
for heavy trains, evaluates the technology of their 
formation, taking into account the existing factors 
and conditions. In particular, it is taken into account 
that in heavy traffic, locomotives with a large number 
of sections are used, the speed and travel time for 
all cargo trains should be the same, and the weight 
standards should be chosen so as to ensure the 
minimum cost of mastering the specified traffic 
volumes.
The promising importance of heavy weight trains 
requi res  deve lopment  of  technologica l ly 
substantiated weight standards for those trains, so 
that those standards should comply with harmonized 
standards for ordinary trains. So the article offers 
description of main factors that should be taken into 
consideration while substantiating weight standards 
for heavy trains. The authors quote examples of 
possible variants of weight standards, methods of 
calculation of mean weights, structure of freight costs 
for different weight standards for both ordinary and 
heavy trains.
Pic. 1. Histogram of distribution of train weights.
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are formed with underutilization of the useful length 
of station tracks (57 conditional wagons) and 72 % of 
trains are long. The combined distribution of actual 
weights and lengths of trains (Pic. 3) suggests that 
54 % of ordinary trains are formed with underutilization 
of both the useful length of stations’ receiving-
departure tracks and the weight norm. For heavy 
trains, 39 % have a weight less than the established 
weight norm (6000 tons) due to restrictions on the 
length of station tracks.
Thus, in general, the following conclusions can be 
drawn from the above analysis:
1. For a given weight norm, it is impossible to form 
trains strictly in accordance  with weight standards, 
both for ordinary trains and for heavy trains, which is 
why there is a scatter of train weights.
2. For heavy and at the same time long trains, it is 
necessary to provide without-overriding pass on the 
section and a specialized thread of the schedule. It is 
also necessary for these trains to take into account 
the duration of accumulation of wagons to form a 
given train.
3. Justification of weight norms for ordinary and 
heavy trains should be carried out jointly, for example, 
if ordinary trains have a weight norm of 3000 tons and 
this weight norm is implemented by two-section 
locomotives traction, then for heavy trains there can 
be weights of 6000 tons or less, subject to driving such 
trains by locomotives with four sections. This need is 
due to the fact that speed and, consequently, travel 
times of ordinary and heavy trains in the schedule 
should be the same. In this case, departure of both 
ordinary and heavy trains is possible on any freight train 
schedule.
The sequence of calculations for the joint choice 
of weight norms for ordinary and heavy trains can 
consist of the following stages:
1. Collection of statistical material on the weights 
and lengths of trains in given sections of the direction 
in which the organization of movement of heavy trains 
is planned.
2. Depending on the power of the traction 
locomotives, variants of interconnected weight 
standards for ordinary and heavy trains are compiled.
3. For each option, the average weight of the train, 
volume of traffic, travel speed and travel time on the 
hauls are calculated.
4. Evaluation of each option is carried out using 
the reduced annual transportation costs, which are 
calculated for both ordinary and heavy trains.
Variants of interconnected weight norms, based 
on the condition that double traction is used for heavy 
trains and the critical train weight for regular trains is 
4000 tons, can be as presented in Table 1.
Of course, for heavy trains it is possible to set a 
weight norm below those indicated in Table 1. For 
example, with a weight norm of 4000 tons for ordinary 
trains, it is possible to vary the weight norm for heavy 
trains from 6000 tons to 8000 tons. However, in this 
case, the double traction capacity for heavy trains will 
be underutilized, which cannot be considered 
appropriate.
When calculating the average weight of a train in 
each variant of the weight norms, a histogram of 
distribution of train loads is used, which is obtained 
on the basis of a statistical sample of weights and 
lengths of freight trains. Train load per unit length is 
calculated as the ratio of the average weight of the 
train to its length. Pic. 4 shows the histograms of 
distribution of train loads per unit length for  Likhaya – 
Bataysk section in the odd direction of movement for 
ordinary and heavy trains. When calculating the 
average weight of a train, the formula proposed by 






























 –  frequency of the i-th digit of the histogram of 
distribution of trains loads per unit length;
Pic. 2. Histogram of distribution of train lengths.
Table.1
Possible.options.of.weight.norms
Weight norms for ordinary 
trains, t
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 Pic. 3. Diagram of joint distribution of weights and lengths of trains. 
Pic. 4. Histograms of distribution of loads per unit length.
Pic. 5. Dependence of the average weight of the train on the weight norm.
 
 



































Pic. 4. Histograms of distribution of loads per unit length. 
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Train load per unit length, t/m
Ordinary trains  Heavy trains
Ordinary trains  Heavy trains
  






































 –  average value of a train load per unit length 
in the i-th digit of the histogram, t/m;
P
t
 –  train load per unit length, corresponding to 
the weight norm, t/m;
k –  number of the histogram digit, the right border 
of which coincides with P
t
;
n –  total number of the histogram digits.
Pic. 5 shows the dependence of the average 
weight of a train on the weight norm for ordinary and 
heavy trains. In turn, through the average weight of 
the train, it is possible to calculate the daily average 





















 –  daily volumes of 
tons gross, transported in ordinary and heavy trains; 
ord
grQ  and 
heav
grQ  – accordingly average weight of an 
ordinary and a heavy train.
WORLD OF TRANSPORT AND TRANSPORTATION, Vol. 16, Iss. 6, pp. 126–135 (2018)




Ordinary trains  Heavy trains
The principles outlined above allow calculating for 
given weight norms:
• average weight of ordinary and heavy trains;
• average daily movement of ordinary and heavy 
trains;
• travel speed corresponding to the weight norm 
of ordinary trains.
Comparison of options for weight norms are 
implemented through the annual  reduced 
transportation costs:
( ) ( ) ( )
( ) ( ) ( )
� ;� � � �
� � ;� ,
ord heav ord heav
n n trans n trans n
ord heav ord heav
acc n acc n res n n
E Q Q E Q E Q
E Q E Q E Q Q
= + +
+ + +
where ( ) ( )� ;� �ord heavtrans n trans nE Q E Q  are annual costs 
regarding a route direction associated with movement 
of ordinary and heavy trains;
( ) ( )� ; �ord heavacc n acc nE Q E Q –  a n n u a l  c o s t s  f o r 
accumulation of ordinary and heavy trains;
( );�ord heavres n nE Q Q  –  annual costs for reserve mileage 
of locomotives and brigades.
Conclusion. Pic. 6 shows the calculation 
results for choosing the optimal weight norms for 
ordinary and heavy trains. It is characteristic that 
the annual costs for ordinary trains with increasing 
weight norms increase, and for heavy trains they 
have an optimum. Total annual costs in Pic. 7 
determine the optimal weight norms for ordinary 
and heavy trains, which amount to 3200 tons for 
ordinary trains and 6400 tons for heavy trains.
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Pic. 7. Total annual 
transportation costs.
Pic. 6. Annual 
transportation 
costs.
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